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Die Erfindung betrifft ein dynamisdi getragenes 
Wasserfahrzeug mit aus dem Wasser ragendem 
Rumpf, der ein dynamisches Stutzsystem mit 
wenigstens einem Tragfliigel, vorzugsweise mit 

5 eigener seitlicher Stabilisierungswirkung aufweist, 
das so angeordnet ist, daB die aufwarts gerichtete 
resultierende Kraft des Systems kurz hinter dem 
Schwerpunkt des Fahrzeuges angreift, so daB es 
den Hauptteil des Fahrzeuggewichts tragt, und an 

io dem eine Kippsicherung vorgesehen ist, die in 
gewissem Abstand vom Rumpf vor dem Schwer- 
punkt in wesentlich groflerem Abstand von diesem 



als die Resultierende des Stutzsystems angebracht 
ist, so dafi sie nur einen kleinen Teil des Gewichts 
tragt, wobei die Kippsicherung aus zwei Gleit- 15 
flachen besteht, die einzeln auf jeder Seite der 
Langsachse des Rumpfes angebracht und so aus- 
gebildet sind, daB sie bei normaler Geschwindigkeit 
auf der Wasseroberflache liegen. Gemafl der Er- 
findung hat die Kippsicherung seitliche, auBere ao 
Teile mit aufwarts geneigten Flachen, die iiber den 
Wasserspiegel ragen, wenri die Gleitflachen auf der 
Wasseroberflache ruhen, sowie einwarts und auf- 
warts geneigte innere Teile. 
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In der Zeichnung sind Ausfuhrungsbeispieie des 
Erfindungsgegenstandes dargestellt E$ zeigt 

Fig. i eine Seitenansicht des Schiffsrumpfes 
eines Wasserfahrzeuges mit einem daran an- 
5 gebrachten Tragflugel und einer vorderen Kipp- 
sicherung, wobei der Schiffsrumpf aus dem Wasser 
herausgehoben ist, 

Fig. 2 in der gleichen Art wie Fig. i ein Wasser- 
fahrzeug mit zwei Tragflugeln, 
io Fig. 3 den Rumpf des Wasserfahrzeuges gemafl 
Fig. i in Draufsicht, 

Fig. 4 einen Schnitt nach der Linie IV-IV der 

Fl Fig. 5 einen Schnitt nach der Linie V-V der 
15 Fig. 4, 

Fig. 6 einen Schnitt nach der Linie VI-VI der 
Fig. 1 und 

Fig. 7 in derselben Weise wie Fig. 6 eine Kipp- 
sicherung in abgeanderter Ausfuhrung; 

ao Fig. 8, 9 und 10 zeigen Schnitte nach den Linien 
VIII-VIII, IX-IX und X-X .der Fig. 6, wahrend 
Fig. 11 in graphischer Darstellung einen Schnitt 
nach der Linie IV-IV der Fig. 1 rait eingezeich- 
neten dazugehorigen seitlichen Kippkraften des 

2$ Tragflugels zeigt; die ausgezogenen Linien stellen 
das Wasserfahrzeug in normaler Lage dar, wah- 
rend die gestrichelten Linien das Fahrzeug durch 
eine auflere Kraft geneigt zeigen; 
Fig. 12 zeigt in graphischer Darstellung einen 

30 Schnitt nach der Linie VI-VI der Fig. 1 durch die 
vordere Kippsicherung mit eingezeichneten seit- 
lichen Kippkraften. Die ausgezogenen Linien zeigen 
das Fahrzeug in normaler Lage, wahrend die ge- 
strichelten Linien das Fahrzeug durch eine auflere 

35 Kraft geneigt darstellen. 

In der Zeichnung bezeichnet 1 den Rumpf eines 
Wasserfahrzeuges mit dem Angriffspunkt G der 
Gravitationskraft Ein Tragflugel 3, beispielsweise 
bekannter.Art, ist mittels Stutzen2 am Rumpf 1 

40 befestigt. Wie aus Fig. 5 ersichtlich ist, ist die 
Unterseite des Tragflugels eben und hat eine 
Neigung von ungefahr 3? gegen die Horizontal- 
ebene. Der Tragflugel ist hinter dem Schwer- 
punkt G angebracht. Am vordereqTeil des Rumpf es, 

45 vorzugsweise am Bug, ist eine Kippsicherung 4 so 
angebracht, daB diese bei normaler Geschwindig- 
keit des Wasserfahrzeuges auf der Wasserober- 
flache ruht und so den vorderen Teil des Schiffs- 
rumpfes aus dem Wasser hebt (Fig. I und 6), wah- 

50 rend der Tragflugel 3 zu gleicher Zeit den hinteren 
Teil des Schiffsrumpfes oberhalb des Wasser- 
spiegels halt. 

Die Kippsicherung 4 besteht nach der Aus- 
fuhrungsform der Fig. 1 und 6 aus einem Mittel- 

55 stuck, das zwei Gleitflachen 5 und 6, an jeder Seite 
des Rumpfes eine, bildet. Die Vorderkante der 
Flachen 5 und 6 ist waagerecht. Das auBere Ende 
der horizontalen Flachen 5 und 6 geht jeweils in die 
nach oben gerichtetenTeile 7 bzw. 8 iiber, die, wenn 

60 der Mittelteil der Kippsicherung 4 auf der Wasser- 
oberflache ruht, uber den Wasserspiegel hinaus- 
ragen. Die beiden Gleitflachen 5 und 6 sind mitein- 
ander und mit dem Rumpf 1 beispielsweise durch 



auf warts und ein warts geneigte Platten 12 ver- 
bunden,die langs des Rumpfes verlaufen. Die Gleit- 65 
flachen 5 und 6 sind auBerdem durch Stutzen 9 und 
10 am Rumpf 1 befestigt Wie aus Fig. 8 ersicht- 
lich ist, haben die Teile 5 und 6 einen Querschnitt, 
der ahnlich dem der Tragflugel ist. Die Gleit- 
flachen 5 und 6 haben jedoch in der Langsrichtung 70 
des Rumpfes 1 vorzugsweise eine grofiere Aus- 
dehnung als die Tragflugel 3. AuBerdem hat die das 
Wasser beruhrende Unterseite der Gleitflachen 5 
und 6, die eben oder konkav sein kann, eine 
Neigung v* gegen dk horizontal Ebene, die mehr 75 
als 3 0 , vorzugsweise etwa 5 0 , betragt. Die Gleit- 
flachen s und 6 nehmen so einen Anstellwinkel 
gegen die Wasserflache ein, der groBer ist als der 
des Tragflugels 3. Die Vorderkante der Gleit- 
flachen 5 und 6 wird vorzugsweise scharf aus- 80 
gebildet, und ihr Profil ist, wie in Fig. 8 ersicht- 
lich, ahnlich dem des Tragflugels. Auch die auf- 
warts gerichteten seitlichen Teile 7 und 8 der Kipp- 
siche1rung4 zeigen, von der Vorderkante ausgesehen, 
eine ruckwarts und abwarts ger,ichtete Neigung. 85 
Diese Neigung v 2 (Fig. 9) ist vorzugsweise grofler 
als die der Gleitflachen 5 und 6, z. B. 7 0 . Anderer- 
seits zeigen die unteren ebenen Flachen der 
geneigten Platten 12 keine Neigung in bezug auf 
die Langsrichtung des Fahrzeuges (Fig. 10). 9° 

Fig. 7 zeigt eine abgeanderte Ausfuhrungsform 
der Kippsicherung 4. Die Auflenflachen 17 und 18 
sind hier vom Mittelteil aus kurvenformig nach 
oben gebogen, wobei der Mittelteil auch in dieser 
Ausfuhrung eine waagerechte Vorderkante besitzt 95 
und auf der Wasseroberflache gleitet. Die Kipp-r 
sicherung. besteht vorzugsweise aus Metall und 
besitzt daher keine eigene Schwimmkraft Die 
Gleitflachen 5 und 6 konnen auch so gestaltet sein, 
daB sie sich ohne Unterbrechung in Querrichtung 100. 
unter dem Schiffsrumpf 1 erstrecken, wahrend sie 
nach anderen Ausfuhrungsformen auch in mehr als 
zwei Teile aufgeteilt sein konnen. 

Fig. 2 zeigt ein Wasserfahrzeug mit zwei Kipp- 
sicherungen 4 nach Art der Fig. I, wobei der 105 
Rumpf mit zwei Tragflugeln 3' ausgestattet ist. 
Falls verlangt, konnen auch drei oder mehr Trag- 
fliigei angeordnet werden. Das dynamische Stutz- 
system, das durch die Tragflugel geschaffen wird, 
ist so angeordnet, daB die aufwarts gerichtete resul- 110 
tierende Kraft R des Systems hinter den Schwer- 
punkt G zu liegen komrat. Es konnen auch einer 
oder mehrere Tragflugel 3' so ausgebildet werden, 
daB keine eigenen seitlichen Kippmomente auf- 
treten. Die Kippsicherung 4 oder die vorderen Gleit- 115 
flachen 5 und 6 oder das System der Flachen wird 
im folgenden Vorderebene genannt. Sie erfullt bei 
der Verwendung als dynamische Abstiitzung eines 
Wasserfahrzeuges funf deutlich erkennbare Auf- 
gaben: lao 

1. Selbsttatige Regelung des Anstellwinkels der 
Tragflugel (dynamisches Stutzsystem) : Die Wir- 
kung der sich in der Ebene der Wasseroberflache 
bewegenden Vorderfiache besteht in einer selbst- 
tatigen Regelung des Anstellwinkels zwischen 125 
Wasser und Tragflugel, die in einem gegebenen 
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Winkel zum Rutnpf des Wasserfahrzeuges fest ein- 
gestellt sind, in der folgenden Weise: Wenn die 
Vorderflache z. B. durch eine Welle oder durch eine 
andere ahnliche Oberflachenstorung des Wassers 
5 aufwarts gehoben wird, dann wird diese Aufwarts- 
bewegung der Vorderebene auf den Bug des Schiffes 
ubertragen und daher auf den Tragflugel, wodurch 
der Anstellwinkel zwischen Wasser und Tragflugel 
groBer wird und die Auftriebskraft des Tragflugels 
io wachst. Dadurch wird das Heck des Schiffes um 
einen etwas geringeren Betrag, als die Anhebung 
des Bugs ausmacht, jedoch proportional zu dieser 
angehoben. 

2. StoBausgleich in bewegtem Wasser: Das 
15 scharfe Profil und die Fliigelform der Vorderebene 
zugleich mit dem Fehlen eigener Schwimmkraft 
ermoglichen es, in einer Ebene mit der ublichen 
Wasseroberflache zu fahren, und zwar ohne die 
standigen Schwankungen dieser Oberflache, die 
20 durch Wellen oder ahnliche Storungen verursacht 
werden. Die Fuhrungskante der Gleitflache durch- 
schneidet sozusagen die Spitzen der kleinen Wellen 
und gibt dem Schiff eine weiche gleichmaflige 
Fahrt. 

25 3. Die Tragflugelwirkung im Augenblick des 
Anhebens: Angenommen, das Tragfliigelprofil der 
Vorderebene, das vor der Beschleunigung unter 
Wasser stent, befinde sich in der Lage, wo die wirk- 
lichen Tragflugel oder dynamischen Stiitzen den 

30 Rumpf von der Wasseroberflache abgehoben 
haben. Die Vorderebene wirkt dann auf Grund ihres 
Tragflugelprofils bei dieser langsamenGeschwindig- 
keit selbst als dynamische Stiitze und ftihrt zu 
einem starken Anheben ihrer selbst und somit des 

35 vorderen Teiles des Schiffes. 

4. Langsstabilisierung: In der Natur der Trag- 
fliigel, die sich ganz oder teilweise unter Wasser 
tefinden, liegt es, daB sie keine Stabilisierungs- 
wirkung der Langsriehtung des Schiffes, an dem 

40 sie angebracht sind und das sie ganz oder teilweise 
tragen, ausuben. Iftn eine solche Langsstabilisierung 
zu erreichen, sind Mittel zur Orientierung der 
Schiffsbewegung auf einer Bestimmungsebene par- 
allel zur Ebene der Wasseroberflache notig. Diese 

45 Orientierung wird durch die Vorderebene erreicht, 
die der Wasseroberflache selbst folgt und das Boot 
daran hindert, niederzukanten oder sich im Wasser 
aufzubaumen, sofern die Vorderebene gemafi der 
Zeichnung mit Abstand vom Schwerpunkt des 

50 Schiffes angebracht wird. 

5. Seitliche Stabilisierung: Ein gebogener Trag- 
fliigel gemafl der Zeichnung besitzt eine starke 
eigene seitliche Stabilisierungskraft, aber diese 
Kraft wirkt nicht eher, als die Neigung eine GroBe 

55 erreicht hat, bei der der senkrechte Abstand der 
Linie, die das Gewicht des Wasserfahrzeuges im 
Schwerpunkt darstellt, und der Linie, die die 
Neigungskraft im Angriffspunkt des Flugels dar- 
stellt, so grofl ist, daB ein wirksames Stabilisierungs- 

60 moment erzeugt wird (Fig. 11). Dies tritt jedoch 
nicht ein, ehe nicht ein Neigungswinkel von 
mehreren Grad erreicht wird. Die Vorderebene 
jedoch erzeugt eine unmittelbare seitliche Stabili- 



sierungskraft beim ersten Anzeichen einer Neigung. 
Die aufwarts gerichteten seitlichen Teile7 und 8 65 
der Vorderebene, deren Anstellwinkel gegen das 
Wasser groBer sind als die der normalen Gleit- 
flachen 5 und 6, werden wahrend der Neigung in 
Beruhrung mit dem Wasser gebracht und erzeugen 
unmittelbar eine Stabilisierungskraft senkrecht zu 70 
ihrer unteren Flache (Fig. 12). Die V-fdnnige 
Lucke, die durch die Platten 12 im Mittelteil der 
Vorderebene gebildet wird, bedingt, daB das 
Neigungszentrum des Systems wahrend des Neigens 
rasch weiter zur Unterseite des Systems verlegt 75 
wird und erzeugt so ein schnell aufrichtendes 
Moment. 

Die beschriebene Funktion der Vorderebene ist, 
auch wenn diese mit einem Tragflugel, der selbst 
eine seitliche Stabilisierung zeigt, verbunden ist, 80 
bei verhaitnismafl ig langsamer Geschwindigkeit des 
Schiffes besonders wichtig, denn die Stabilisierungs- 
wirkung des gebogenen Tragflugels kommt nicht 
eher zu einer vollen Wirkung, als die notige 
Geschwindigkeit erreicht ist, wogegen die be- 85 
schriebene Funktion der Vorderebene selbst bei 
niedrigen Geschwindigkeiten wirksam ist. Aus der 
Zeichnung ist ersichtlich, daB der Angriffspunkt der 
Gravitationskraft G des Schiffes selbst einschliefl- 
lich seiner Maschinen in relativ kurzem Abstand 90 
vor der aufwarts gerichteten resultierenden Kraft 
des dynamischen Stabilisierungssystems und in 
betrachtlicher Entfernung hinter der Kippsicherung 
liegt. 

95 

PATENTANSPRtf CHE: 

1. Dynamisch getragenes Wasserfahrzeug mit 
aus dem Wasser ragendem Rumpf, der ein 
dynamisches Stutzsystem mit wenigstens einem 100 
Tragflugel, vorzugsweise mit eigener seitlicher 
Stabilisierungswirkung aufweist, das so an- 
geordnet ist, daB die aufwarts gerichtete resul- 
tierende Kraft des Systems kurz hinter dem 
Schwerpunkt des Fahrzeuges angreift, so dafl 105 
es den Hauptteil des Fahrzeuggewichts tragt, 
und an dem eine Kippsicherung vorgesehen ist, 

die in gewissem Abstand vom Rumpf vor dem 
Schwerpunkt in wesentlich groBerem Abstand 
von diesem als die Resultierende des Stutz- no 
systems angebracht ist, so daB sie nur einen 
kleinen Teil des Gewichts tragt, wobei die 
Kippsicherung aus zwei Gleitflachen besteht, die 
einzeln auf jeder Seite der Langsachse des 
Rumpfes angebracht und so ausgebildet sind, 115 
daB sie bei normaler Geschwindigkeit auf der 
Wasseroberflache liegen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kippsicherung (4) seitliche, 
auBere Teile (7, 8) mit aufwarts geneigten 
Flachen, die iiber den Wasserspiegel ragen, 120 
wenn die Gleitflachen (5, 6) auf der Wasser- 
oberflache ruhen, sowie einwarts und aufwarts 
geneigte innere Teile (12) aufweist. 

2. Wasserfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die inneren Teile (12) so 125 
ausgebildet und angeordnet sind, daB sie die 
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ebenen Flachen (5, 6) untereinander und/oder 
mit dem Rumpf (i) verbinden. 

3. Wasserf ahrzeug nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafi der Anstellwinkel der 
aufleren Teile (7, 8) der Kippsicherung (4) 



groBer als der Anstellwinkel der Gleitflachen 
(5>6)ist 

Angezogene Druckscbrif ten : 
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